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Hafenbau auf Helgoland nach dem 2. Weltkrieg
Von JOHANN ROBEN
Zusammenfassung
Die Wasser- und Sclliffabrtsverwaitung des Bundes batte ab 1952 mit der Ruckgabe Helgo-
lands die Aufgabe, die zersr6rten Hafenanlagen wieder aufzubauen. Im folgenden Bekrag werden
diese Arbeiten aus den Jahren 1952-1975 en den einzelnen Bauwerken beschrieben. Ab 1980
wurden die Aiilagen des Schutz- und Sicherheitshafens Helgoland auf iliren baulichen Zustand
untersucht. Daraus resultierre ein umfangreiches Grundinstandsetzungsprogramm. Die bisher an
einzelnen Hafenbauiverken durchgefulirten Arbeiren werden beschrieben.
Summary
Wben Heligoland became accessible again in 1952, tbe Gennan Federal Administration of
Water fvqs and Shipping l,ad to reconstrwit the port facilities destroyed daring tb€ war. Thispdper
deals witb port reconstywction and repaw in Heligoland betzoeen 1952-1975. Since 1980 the
structicral condition of the shelter port bas been thorowghly exdmined. As a result, a comprehensive
·refurbisbing p*ogramme was initieded. The po·rtion of tbe pmgyamme which bas been completed
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1. Das Wiederaufbauprogramm
1.1 Einleitung
Mit der Ruckgabe von Helgoland m die Bundesrepublik Deutschland am 1. 3. 1952 fiel
der Wasser- und Schiffahrtsverwakung des Bundes die Aufgabe zu, die Insel wieder zu einem
Sturzpunkt und Nothafen fur die Schiffahrt und Fischerei auszubauen.
Wegeii der vdlligen Zerstdrung der Ortschaft und der damit fehlenden Wohnmiiglichkei-
ten wurde zun chst ein Wolinschiff im Hafen stationiert, von dem aus die ersren Vorarbeiren
durchgefuhrt wurden. Bevor mit den eigentlichen Arbeiten zur Wiederherstellung der Anla-
gen begonnen werden konnte, muBte das Geldnde gertumt werden. Land- und Wasserfitchen
waren mit Trummern, Wracks, verkohken Balken und verbogenen Eisen ubers t, zwischen
denen, zum Teil an den unglucklichsten Stellen, Blindg nger, manchmal sogar Minen
gefunden wurden. Insgesamt mu£ten bis zum Sommer 1952 2000 t Wrackteile aller Art und
10 000 m3 Betontrummer geborgen und beiseite geschafft werden, um die Westkaje im
Sudhafen teilweise wiederherzustellen und dahinter eine Fliche zum L6schen der Baustoffe
usw. frei zu bekommen.
Gleichzeirig wurde im Sudhafengeldnde ein Barackenlager erstellt, in das Arbeiter
untergebracht wurden und in dem sich die Dienstr ume der Hafenbauabteitung Helgoland des
Wasser- und Schiffahrtsamtes Tdnning befanden. Von dieser Ausgangsbasis konnten ab 1953
planmuiig die Wiederaufbauarbeiten der einzelnen Bauwerke in Angriff genommen verda
1.2 Wiederaufbau dereinzelnen Hafenbauwerke
1.2.1 Westmauer
Bis auf einige Bombentreffer war die Westmauer nach dem Kriege im wesentlichen
unversehrt geblieben. Diese Schadensstellen wurden 1953 durch „Ortbetonplomben" ausge-
bessert, so daB eine weitergehende Instandsetzung aufgrund anderer Prioritdten zuruckgestellt
werden konnte.
Bei Beginn der Instandsetzungsarbeiten im Ja]ire 1959 zeigte sich die Granirverblen(lung
(Station 0-350) - abgesehen von einigen lokaten Schadstellen - gut erhalten, wihrend die
ruckwiirtige Betonschurze durch Korrosion der Trdger abgeplatzt und die Mauerkrone stark
beschidigt war. Um das Bauwerk mdgichst monolithisch auszubilden, wurden in die
Granitverblendung in Abstanden von 1,25 m Anker (1 = 4,80 m, 0 26 mm) eingezogen und
eine neue Krone, die auch die Ruckseite der Gelindeoberkante umfa£t, aufbetoniert (Abb. 1).
Dieser Kernbeton in 8 300 wurde zundchst in Blacken von 10 m eingebracht. Nachdem sich
aus Zwingungen Risse gezeigt hatten, wurde die Blockldnge uber 8 m schliefilich auf 6 m
reduziert. Bei einem Gang uber die Westmauer sind heute noch die Risse in den grollen
Blacken zu sehen. Der anschlieBende Abschnitt zwischen Station 350 und 600, der zwischen
1928-1930 in Blockbauweise auf einem Betonfundament zwischen Spundwinden wiederher-
gestellt worden war, zeigte tuBerlich die wenigsten Schiden, so daE es ausreichend erschien,
lediglich die Fugen zwischen den einzelnen B16cken zu reinigen, neu zu verfullen und an
sonstigen kieinen Schadstellen „Betonkosmerik" vorzunehmen.
AuBerdem waren in den Jahren 1939-41 25-t-Betonbl6cke als Wellenbrecher vor dem
Bauwerk versturzt worden, so daB davon auszugehen war, da£ dieses Bauwerk die Sturmflu-
ten abwehren wurde.
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Abb. 1: Querschnict der Westmazier (Smt. 0-350)
Nach der Stunnflut vom 16./17.2. 1962, die fur Helgoland eine Steigerung von 60 cm
des bisher bekannten 116chsten Wasserstandes brachte, der bis zum heutigen Tage nicht wieder
erreicht wurde, zeigten sich Klaffungen und Abplatzungen in den Fugen. Eine genaue
Untersuchung des besonders gef lirdeten Bereiches ergab aulierdem durchgehende Risse in
den oberen Ferrigwilb16cken, so daB ein Verbund und dannit ein massives Bauwerk nicht mehr
vorhandem war.
Es war deshalb erforderlich, die gesamte Mauer auf der nach dem 2. Wekkrieg bisher
nicht besonders instandgesetzten Strecke (Station 350-600) zu erneuern. Dazu wurden in den
Jallren 1962 und 1963 die beiden oberen Blockreihen abgetragen und anschlieBend eine neue
Betonkrone aufbetoniert. Die Verbindung zu den unversehrren Bldcken bzw. zum Funda-
ment wurde durch im Abstand von 50 cm eingezogene Anker (0 24 mm) hergestellt (Abb. 2).
Die Blocklinge wurde wegen der Erfahrungen beim Bau des ersten Absc]inittes auf 6 m
festgelegt. Zur weiteren Verstirkung der Mauer wurden auBerdem seeseitig 120 Betonblucke
von 20 t Gewichr in die vorhandene Blockvorlage eingebaut.
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Abb. 2: Querschnitt der Westmazier (Srat. 350-600) mit Wassersturzbetr
Insgesamt hat sich die Bauweise der Westmauer in den zuruckliegenden Jahrzehnren
bewilirt; dennoch sind zukunftig die aufgetretenen Risse zu dichten bzw. auszupressen und
Abplatzungen bzw. Kantenabbruche nach grundlichem Schutz freiliegender Bewehrungs-
stihle instandzusetzen.
1.2.2 Wassersturzbett
Von del, ehemaligen Wasserablaufrinne waren bei Beginn der Wiederaufbauarten nur
no.cli Reste vorhanden; uberall lagen Betontrummer, und nur zwei kieine Abschnitte zeigten
noch die ehemalige Bauweise.
Im Zuge des ersten Bauabschnittes an der Westmauer (Station 0-350) im Jahre 1959 war
das Abbruchmaterial rd. 10 m hinter der Westmauer zu einem Wall aufgeturmt worden, und
mit Trammern wurde die Sohle dieser Ablaufrinne befestigt. Spdter solite diese Sohle durch
Aufbringen einer Schwarzdecke in ihre endgultige Form gebracht werden.
Durch die ungeheure Wucht der Wassermassen bei der Sturmflut 1962 wurde das so
vorhandene, noch provisorische Bauwerk total zersrdrt. Betonplatten und Triimmer waren im
ganzen Sudhafengeldnde verstreut, und hinter der Westmauer waren Kolke entstanden. Da
das Wasser nicht geordnet abflieBen konnte, stand das Gelinde 30 bis 40 cm unter Wasser.
Um ihnliche Oberflutungen, verbunden mit Auskolkungen an der Westmauer, zukiinftig
zu verhindern, war es erforderlich, ein Bauwerk zu planen, das zum einen die uberschlagenen
Wassermassen aufnehmen konnte, zum anderen aber aucli durch eine sichere Grundung eine
ruckwirtige Gefdhrdung der Westmauer ausschloB. Das neue Wassersturzbrett hat deshalb im
ersten Abschnitt zwischen Station 0 und 100 eine Breite von 10 m, die sich bis zum Einlauf im
Vorhafen auf 25 m vergr6Bert. Diese GraBe wurde aus Beobacliturigen und damit verbunde-
nen Sclibtzungen der uberschlagenden Wassermassen ermittelt. Gegrundet wurde das Wesser
sturzbett auf einem 30 cm starken Unterbau aus Betonbrocken, der mit Sand eingeschlimmt
wurde. Darauf wurde auf einem Sandplanum die eigentliche Sohle, Stahlbetonplatten von
5x5m Seitenlinge und 30 cm Stdrke, verlegt. Die Platten haben an der Westseite das
Fundament der Westmauer und an der Landseite den FuE einer Winkelstutzmauer, die den
AbschluE der Konstruktion bildet, als Auflager (Abb. 2). Bei den nach 1962 aufgetretenen
Sturmluten, so z. B. 1976 und 1981, hat die dargestellte Konstruktion des Wassersiurzbettes
die uberschlagenden Wassermassen abgefuhrt und ein Uberfluten des S adhafengeldndes
verhindert (Abb. 3).
1.2.3 Westmole
Die in Blockbauweise unter Verwendung von 100 r scliweren Elementen heigestellte
Westmole schien die Kriegseinwirkungen so gut aberstanden zu haben, daE 1953 kleinere
Instandserzungsarbeiten an der Brustungsmauer und ein Abgleichen der Molenplatte fur
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Abb. 3: Sturmfiur am 3. 1. 1976. Schwere Brecher uber Westmauer und Wassersturzbett
ausreichend erachret wurden. Durch die Sturmflut am 16. 1. 1954 wurde die Westmole jedoch
auf einer Liinge von 125 m vdllig zerschlagen. Diese Bresche wuchs durch eine zweire
Sturmflut am 22.12. 1954 auf 210 m. Aus Beobachtungen von Mitarbeitern der Hafenbau-
abteilung Helgoland ist der Zersturungsvorgang bekannt. Bei jedem schweren Brecher, der
von au£en gegen die Mole anliet spritzte das Wasser aus stmtlichen Fugen unter hohem
Druck heraus. Der Wasserdruck in den Fugen, der durch Reibung sicherlich abnahm, mu£ an
del, Seeseite noch bedeutend stirker gewesen sein als an der Binnenseite. Dieser Wasserdruck
wiricte natirlich auch nach oben und har die Blacke angelaftet. Der gleichzeitig von autien her
wirkende waagerechte Druck desselben Brechers hat die Bldcke dann ubereinander wegge-
schoben.
Da die REumung der Trummer und Molenreste erhebliche Kosten verursacht hatte,
wurde entschieden, die neue Westmole 20 m vor dem zerst8rten Bauwerk innerhalb des
Vorhafens zu errichten. Die Molenreste konnten dabei noch als Blockvorlage dienen (Abb. 4).
Wichtige Forderungen beim Neubau waren eine seebestandige, maglichst monolithische
Bauweise, die ohne Fugen mit dem Unteigrund verbunden werden konnte, um die beschrie
benen gefdhrlichen Auftriebslirkfte zu verhindern.
Nach umfangreichen Modelluntersuchungen zu Form und Gestalt im Franzius-Institur
der Universitit Hannover fiel die Entscheidung zugunsten einer Schwimmkastengriin(lung auf
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vorbereiteten Fundamenten. Die Schwimmkdsten haben eine Ldnge von 28,90 m und eine
Breite von 8,0 m. Um den Felsuntergrund zur Aufnahme dieser Schwimmkbsren zu erkunden
und um Fundamente zu erstellen, wurden zwei Kdsten als Druckluft-Arbeirskammern
konstruiert. Diese „Taucherglocken" waren mit 31 m L nge und 10 m Breite etwas gr6Ber als
die normalen Ktsten, damit sie deren Grandungsfiklien uberspannten.
Der Arbeitsablauf ist prinzipiell in Abb. 5 dargestellt. Zunkhst wurde der Untergrund
untersucht und von lockerem Material befreit. Danach wurde eine Ringscliwelle aus Stahlbe-
balaa
Abb. 5: Arbeirsablauf der Senkkastenbauweise
ton hergesrellt, die diirch ausgepreBte Anker Init dem Untergrund verbunden war. Nachdem
die Arbeitskammer durch Aufschwimmen diese Position verlassen hatre, wurde unmittelbar
anschlieBend ein normater Schwinirikasten mit den Schneidenunterkanten auf das Fundament
abgesenkt. Nachdem die Kisten mit Sand und Steinen veifallt worden waren, wurde der unter
del, Soble befindliche Hohtraum mit dem Kontraktorverfahren ausbetoniert. Die beiden
Arbeitskdsten wurden zum SchluB am Kopf der Mole abgesetzt und unter Druckluft im
Trockenen ausbetoniert. Die Schwimmkdsten (insgesamt 7) und 2 Arbeitskammern wurden in
der alten Sudschleuse Kiel-Holtenau, die als Dock gelenzt worden war, hergestellt und auf
dem Seeweg aber Nord-Ostsee-Kanal, Elbe und Nordsee mit Schleppern an ihren 108
Seemeilen entfernten Einsatzort gebracht.
Aufgrund der gro£en Lucke in der alten Mole war es erforderlich, vor den Herbst- und
Wintersturmen mit den Absenkarbeiten fertig zu sein. Innerhalb von 6% Monaten wurde die
Schwimmkastenkonstruktion im Jahre 1955 erbaut, so daB die Starme im Winter 1955-56 vom
Vorhafengeldnde ferngehalten wurden. Mit dem Bau der Brustungsmauer wurde die neue
Westmole fertiggestellt, trotzI Seitdem erfolgreich dem Smrm aus westlichen Richtungen und
trigt damit zur Beruhigung des Vorhafens bei (Abb. 6).
1.2.4 Sudmole
Die aus miteinander verzahnten, unbewehrten Betonhohlzellen bestehende Sudmole war
in den Kriegwirren nicht mehr fertiggestelit worden. Die Hoblzellen waren nicht verfullt,
sondern lediglich mir einer Stahlbetonplatte abgedeckt worden. Durch Kriegseinwirkungen
und durch die Sturmflut von 1954 waren zwei Breschen in die Sudmole geschlagen worden.
Dabei waren die Bldcke in ihren Stegen gerissen, die Bruchsdicke hatten sich voneinander
gelbst und waren in den Hafen bzw. in die See gesturzt.
DaB die verh ltnism :Big leichte Bauweise keine gr6Beren Schiden genommen hat, liegt
an ihrer durch die Westmole geschutzten Lage und die Sicherung durch eine Blockvorlage, die
aus Trummern der gesprengten ersten S admole entstanden war. Aufgrund dieser Tatsache
konnte die endgultige Sicherung der gesamten Sudmole zugunsten anderer, wiclitiger Eau-
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malinalimen zurackgestelit werden. Lediglich die beiden Breschen muBten geschlossen wer-
den. Dazu wurden zunthst die Lucken von Betoritrummern gertumt, um ein muglichst
ebenes Planum zu schaffen. Darauf wurden hdlzerne Kisten, mit Betonbrocken verfulk,
abgesenkt. Die an Land gezimmerten Kisten hatten eine Breite von 7,0 m, eine Ldnge von
10,5 m und eine Hahe von 9-10 m. Der Boden dieser Steinkisten wurde lediglich durch
Stahldrahtnetz gebildet, um sich den Unebenheiten des Bodens anzupassen. Als obere
Abdeckung diente eine Baustaht-Gewebematte, um ein Ausspulen der Betonbrocken aus der
Holzkiste zu verhindern.
Um der Konstruktion eine gewisse Sicherheit zzi geben, wurde die Hafenseite mit
Betonbrocken in der Neigung 1 : 1,5 angeschuttet. Diese in den Jahren 1955/56 hergestellte und
insgesamt als Provisorium anzusehende Bauweise liar die Winter 1956/57 und 1957/58
unbeschadet uberstanden. Damit die gesamte Sudmole dauerhaft den Sturmfluten widerstehen
konnte, wurde die Betontrummeranschattzing, die bisher nur im Steinkistenbereich bestand,
in den Jaliren 1958-1960 auf der gesamten Ldnge vor dem Bauwerk durchgefuhrt. Neben der
hafenseitigen Sicherung wurde auch seeseitig eine Schuttung mit Tdimmern mit einer Neigung
von 1:2 aufgebracht, die mit Einzelbetonbldcken von 20 t Eigengewicht abgedeckt wurden.
Nachdem diese Anschuttung fertiggestelit war, wzirden die Hohlzellen der alten Mole
aufgeschlagen und mit Betontrummern vet·fullt. In den Jahren 1961-1963 erhielt die gesamte
Sudmole als oberen AbschluE eine Stahlbetonplatte mit Brustungsmauer. Ihre Hauptaufgabe
bestand darin, die einzelnen Bldcke bzw. Hohlzellen miteinander zu verbinden.
Eine besondere Schwierigkeit war die Errichtung der Stahlbetonplatte im Berich der
Steinkisten, weil das Hotz der Kisten mit der Zeit verfault. Die Stahlberonplatte in diesem
Bereich hat eine Stdrke von 2 m und see- und hafenseitig je einen Sporn, der bis unter die
Tidelialbwasser-Grenze heruntergeht, um das Faulen zu verhindern. AuBerdem wurde das
Schuttmaterial der Sreinkiste und der Anschuttung mit Injektionsohren so tief wie mdglich
vermdrtelt, um in diesem Bereich eine mdglichst groBe Festigkeit zu erreichen (Abb. 7).
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Abb. 7: Querschnitt der Sudmole im Bereich der Steinkisten
Zwar liegt die Sudmole, wie erwthnt, bei den GroEstiirmen aus wesdichen Richtungen
im Schutz der Westmole, dennoch hat sich die erlduterte Bauweise in den letzten 30 Jahren
bewihrt.
1.2.5 Ostmole
Eine ganz andere L6sung ergab sich aus den besonderen Verhilinissen heraus fur die
Wiederherstellung der Ostmole. Obwohl sie im Kriege obie Bombentreffer geblieben war,
war mit ihrer Instandsetzung bereits 1953 begonnen worden, weil Sie Streckenweise zun chst
noch mehr gefdhrdet erschien als die vor der Sturmflut im Januar 1954 noch leidlich intakte
Westmole. Dies hat seinen Grund darin, daE die Ostmole zu Beginn des letzten Krieges
unvollendet geblieben war. Sie besteht aus vier lotreclir und lose nebeneinander stehenden
Scheiben, die dadurch gebilder werden, daB einzelne verzahnte Betonbldcke auf in den
Untergrund eingerammte I-Trdger aufgeschoben wurden. Diese vier Beronblockreihen bzw.
Scheiben mit den oben herausragenden I-Trdgerenden soliten im oberen Teil mit einer uber
die ganze Molenbreite reichenden Betonkonstruktion abgedeckt und miteinander verbunden
werden. Zu dieser konstruktiv unerldillichen Verklammerung der einzelnen Teile des Bau
werks miteinander ist es nicht mehr gekommen, so daB die einzelnen Scheiben der angreifen-
den See ausgesetzt wurden, der sie nicht gewachsen waren. Die Scheiben bildenden Doppel-I-
Triger begannen sich so stark durchzubiegen, dalt bereits als erste Sicherungsmatinahme im
Jahre 1953 eine Strecke der Mole durch seeseitige Steinschuttung belielfsmdEig abgestutzt
werden mulite.
Der Plan ging zuntchst davon aus, daE es maglich sei, die I-Triger der auseinandergebo-
genen Scheiben durch Flaschenzuge wieder in die Sollage zuruckzubringen. Dann Sollten die
Scheiben durch vorgefertigte Stalilbetonrahmen mit 4x8 m Seitenabmessungen und 1,50 m
Hdhe verklammert und nach Abriumen der obersten Bldcke auf den Molenkarper abgesetzt
und Init Beton verfullt werden. Durch die in die Rahmen nach oben hineinragenden Doppel-
I-Tdger war eine gute Verbindung des Gesamtbauwerks zu erwarten, wdhrend die an sich
erweinschie Ausfullung des Zwischenraumes zwischen den einzelnen Blockreihen im unteren
Teil der Mole sich als ziemlich schwiei·ig ausfuhrbar erwies.
Diese Arbeiten waren - durch Seegang und Witterung stark gestdrt - im Gange, als die
anfillige Mole bei der Januarflut 1954 an zwei Stellen auf zusammen 80 m Ldnge auseinander-
brach und bis in H6he der Niedrigwasserlinie abgetragen wurde.
Damit war wenigstens an diesen Stellen die Instandserzung in der geplanten Form nicht
mehr Inbglich. Es mulite ein neuer Weg gegangen werden, und zwar maglichst so, dali die zu
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diesem Zeitpunkt bereits fertiggestellten Stalilbetonrahmen weiterverwendet werden konnien.
Dies fihrte zu dem EntschluE, die gefdhrdeten Stellen der Ostmole so zu sichern, daE nur die
zwei noch stehengebliebenen Betonscheiben mit dem hier nicht quer-, sondern ld:ngsgestellten
Stahlbetonrahmen zu einer Dichtungsschurze zusammengefa£t wurden, die beiderseits mit
den Trummern des U-Boot-Bunkers angeschutter und mit gleichfalls auf und um Helgoland
vorhandenen Betonb16cken abgedeckt wurden (Abb. 8). Diese Konstruktion entsprach der
bei der Sudmole und hat sich bewdhrt.
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Abb. 8: Querschnitt der Osrmole
1.2.6 Ostmauer
Die Ostmauer zwischen Binnenliafen und Sudhafen hat durch die Kriegseinwirkung
betrdchtiiche Schiden erlitten. Durch die schwere Sprengung an der Sudspitze des Oberlandes
und durch die sp tere Zersturung des U-Boot-Bunkers wurde ilir inneres Gefuge gelockert.
Beim Abbruch zeigre sich, daB durch diese Erschutterungen und das lagenweise Betonieren in
Hahe der Granitquaderstirken waagerechte Risse aufgetreten waren. Die Schwergewichts-
mauer hatte in sicli keinen Halt mehr, und die oberen Schichten konnten lagenweise
abgelioben werden.
Wegen anderer dringender Arbeiten wurde die Instandserzung erst im Jahre 1964 im
Bereich zwischen Binnenhafen und Augustahafenmole begonnen. Die Erneuerung verlief
analog der bei der Westmauer, indem die oberen Schichten abgetragen und durch Beton, der
in B16cken von 6 m beroniert wurde, erserzt wurden. Die Verbindung mit dem urspruiigli-
chen Bauwerk wzirde  ber eingezogene Anker hergestellt. Der ubrige Bereich zwischen
Augustahafen und Sudhafen wurde 1968 saniert. Als oberen AbschluB erllielt das Bauwerk
eine Brustungsmauer.
Die Ostmauer im Bereich der Osikaje hatte im Bauwerk nur wenige Schdden erlitten, so
da£ hier drtliche Ausbesserungen ausreichten.
1.2.7 Binnenhafen
Nachdem das Schwergewicht in der Wiederaufbauarbeit von 1953 bis 1956 bei den Molen
des Vorhafens und der Gemeindelandungsbrucke gelegen hatte, wurde 1957 die Wiederher-
stellung des Binnenhafens vordringlich (Abb. 9). AuBerdem reichte die Kapazirdt des Sudha-
fens nicht mehr aus, um bei Sturm schutzsuchende, besonders kleine Fahrzeuge aufzu-
nelimen.
Die beginnende Besiedlung des Unterlandes war mit den auftretenden Gefahren bei der
Rdumung des Binnenhafens wegen der zahlreichen zu erwartenden Blindg nger nicht zu
vereinbaren.
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Abb. 9: Panorama des zerstditen Binne iliafens
Gerade die Munitionsfunde bereiteren die gr6Eten Schwierigkeiten, die sich der Wieder-
herstellung des Binnenhafens entgegenstellten. Man mull sich dabei vor Augen fuhren, daB die
Insel ubersit war von Blindgingern und deshalb von 1953 bis 1955 eine systematische
Bombenrdumung durch Umsetzen des Bodens bis auf 4 m Tiefe der Fldchen im Unterland und
Oberland stattgefunden hatte, die Zur Bebauung vorgesehen waren.
Die ersten Hiuser auf dem Unterland wurden 1955 erstellt; auf dem Nordostgeliinde
wohnte ein erheblicher Teil der Bauarbeiter, wdhrend alle Versorgungsguter im Sudhafen
ankamen. Daraus ergab sich ein reger Verkehr zwischen dem Sudhafen, dem Unterland und
dem Nordostgelinde, der nun bei der Rdumung des Binnenhafens gefiihrdet war. AuBerdem
lagen die am Hang an der Straile entlang des Binnenhafens errichreten Hummerbuden, die
Arbeirsscliuppen der Helgolbnder Fischer, in denen zunhchst auch Helgothnder wohnren, im
unmittelbaren Gefahrenbereich. Alle diese Probleme mufiten zundchst mit der fur Helgoland
zustdndigen Sicherheirskommission des Landes Schleswig-Hoistein besprochen werden, um
gemeinsam die notwendigen Sicherheitsvorkehrungen festzulegen.
Zunkhst wurde dafur gesorgt, daG die Hummerbuden wdhrend der Arbeitszeit nichz
bewohnt wurden. Weiter wurde bestimmt, daB uber Mitrag und bei Ankunft des Fallrgast-
schiffes die Arbeiten unterbrochen werden muliten, damit der normale Verkehr am Binnenha-
fen vorbeiflieBen konnte. In der ubrigen Zeit war der Fahrzeugverkehr vollkommen unter
bunden, willrend ein Verbindungsweg uber das Mittelland und das Geldnde am Kringel
angelegt wurde, nur um dem FuBgdnger den Weg vom Unterland zum Sudhafen und
umgekehrt zu ermuglichen. Naclitarbeit fand nicht statt. Entlang der Hummerbuden wurde
eine Splitterschutzwand errichtet, die etwaige Splitter detonierender Bomben oder Granaten
abfangen sollte. Diese Splitterschutzwinde waren zwisclien zwei und dreieinhalb Meter hoch
und besranden aus gepre£ten Strohballen von 50 cm Stdrke zwischen Holzkonstruktionen, die
mit Schrbgpfililen abgestutzt waren.
Die eigentlichen Arbeiten zur Rtumung des Binnenhafens begannen im Sp tsommer 1957
und waren zu Beginn der Sommersaison 1958 beendet. Ober die Saison h tren die R umarbei-
ten nicht durchgefuhrt werden k6nnen, da bei dem starken Publikumsverkehr die norwendige
Sicher-heit nicht hitte gewdlirleistet werden kannen.
Insgesamt sind aus dem Binnenhafen rd. 60 000 03 Inselboden, Felsen und Stablbetontrum-
mer geriumt worden. Aullerdem wurden in der Zufalirtsrinne rd. 25000 m' Trummer
beseitigt. Nichi zu vergessen ist dabei, daE auch verschiedene Schiffswracks im Hafen
gehoben werden muiten. Gearbeitet wurde aberwiegend mit Raupengreifern, die von extra
hierkir errichteten Erddbmmen das Material auf Lkw luden. Nur in der Zufahrtsrinne und an
der Binnenliafenmole wurde schwimmendes Gerk eingesetzt.
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Bei der Rdumung des Binnenhafens wurden folgende Blindg nger nach Angabe der
Munitionsrturngruppe des Landes Schleswig-Holstein gefunden:
17 Stuck englische Bomben versch. Gr6Be
16 Stack amerikanische Bomben versch. Gralle
28 Stuck Toipedoteile
14 Stack 30,5 cm Granaten
520 Stuck 10,5-17 cm Granaten
206 Stiick 8,8-3,7 cm Granaten
1425 Sdick sonsrige Munitionsteile
10 Sdick Wasserbomben
Glucklicherweise hat es keinen schweren Unfall bei der Riumung gegeben.
Zu den Riumarbeiten ist noch zu bemerken, daE gefundene Sprengkdrper von den
stdndig auf del Insel anwesenden Feuerwerkern der Munitionsriumgruppe sofort entschkft
wurden. Anschlieliend wurden die Bomben auf einem besonderen Bombensammelplatz auf
der Insel gelagert und zur weiteren Aufarbeitung zum Festland geschafft. Sprengkdrper, die
niclit aufgearbeitet werden konnten, wurden weit nach Norden in die Nordsee gebracht und
unter Wasser gesprengt.
1.2.7.1 Binnenhafenmole
Sobald der Stand der Riumarbeiten es zulieE, wurde mit den Instandsetzungsarbeiten an
der Binnenhafenmole begonnen. Hierbei wurden beschidigue Spundbohlen von der Veranke-
rung gelast, gezogen und durch neue ersetzt, wihrend an anderen Stellen nur eine neue
Verankerung und entsprechende Ausrichtung der verzogenen Bohlen ausreichte. Es ist klar,
daB das Bauwerk als solches auch heute erkennen ld£4 welch schwere Schdden der Krieg
verursacht harte, weil nicht jede einzelne kleine Unebenheit bei dem Nachrichten beseitigt
werden konnte. Auf der anderen Seite wdre es volkswirtschaftlich nicht zu vertreten gewesen,
nur aus Sch6nheitsgranden eine vollkommen neue Umspundung zu erstellen.
Im Anschluit an die Wiederherstellung der Spundwand an der Binnenhafenmole erhielt
sie einen neuen Stahlberonholm. Die Molenoberfliche erhielt zundchst nur eine Befestigung in
5 m Breite entlang der Betonholme. Die Innenfldche wurde nur eingeebnet. Nach Errichtung
eines Zollabfertigungsgebaudes 1960/61 wurde die Abferrigung des Stackgutversorgungsver-
kehrs zur Binnenhafenmole verlegt. Da das Ldsch- und Ladegeschift mit starker Geriusch-
entwicklung verbunden ist, wurde der Umschlag auf elektrisch betriebene, schienengebun-
dene Krdne umgestellt. Mit einer vollen Abdeckung mit Betonplatten von 1,25 m x 1,25 m
fanden die Arbeiten an der Binnenhafenmole 1965/66 ihren AbschluB.
1.2.7.2 Sadwest- und Westkaje
Wihrend die Sudwestliaje noch in einzelnen Abschnitten erhalten geblieben war, war die
Ufersiclierung an der Westk e vollkommen zerstdrt. Es gak daher zu entscheiden, welche
Forderungen an den Neubau zu stellen waren und welche rechnische L6sung den grdEten
Vorteil bot. Fur den Versorgungsverkehr war die Binnenhafenmole vorgesehen, so da£ an der
West- und Sudwestkaje zwar das Anlegen, aber nicht der Umschlag mdglich sein mulite. Da
gerade bei sadustlichen Winden ein verhditnismdilig starker Schwell in den Binnenhafen ld:uft,
war es erwanscht, muglichst eine Konstmktion zu finden, die einerseits das Anlegen der
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Schiffe erlaubte, auf der anderen Seite aber auch eine magliclist groBe Wellenberulligung
erzielte. Die West- und Sudwesrkaje wurde daher bis auf den Teil der Sudwestkaje, der
erhalten geblieben war, oberhalb des MTnw geb6scht und in Stahlkonstruktion mit hblzer-
nem Bohlenbelag aberbaut.
Es wurden zundchst IPB 300 im Abstand von 4 m gerammt, die in einer Hdhe von 40 cm
uber MTnw mittels Platten an Stangen von 8,70 m Linge 02" verankert wurden. Zwischen
die Flanschen der IPB 300 wurden Stahlbetondielen eingeschoben, die mit Hartholzkeilen
festgekeilt sind und mit entsprechenden Versatzen ineinandergreifen. Die IPB 300 wurden rd.
1,50 m in den gewachsenen Boden gerammt, ein MaS, das sich uberall auf Helgoland als
mdglich erwiesen hat.
Um eine sichere Dichrung zur Hafensohle hin zu liaben, liegen die Stalilbetondielen auf
einer Sackbetondichrung an der Sohle auf. Die Stahlbetondielen reichen bis zu einer Hbhe von
50 cm uber MTnw. Wthrend die IPB 300 bis zur H6he von HN (Helgothnder Null) +3,60 m
heraufreichen und mittels eines Quertr*gers gleichialls aus IPB 300 einen Uberbau tragen,
bildet ein Betonholm auf H6he von 50 cm unter HAT den Full einer Schartsreinbuschung in
einer Neigung von 1:1,5. Auf der Landseite war in dem gleichen Abstand wie auf der
Wasserseite vorher gleichfalls ein IPB 300 gerammt worden, der den oberen Quertrager
aufnimmt und durch eingeschobene Stahlbetondielen den landseitigen AbschluE im Bereich
des Ansarzes der Buschung sichert. Die Quertriger sind mit dem vorderen IPB 300 durch eine
Strecke aus IPB 26 verbunden. Hafenseitig bildet ein IPB 300 den Langstrager, ein zweiter
L:ingstriger liegt in der Mitte des Uberbaues. Aulerdem sind auf der Landseite und in den
Viertelpunkten des Uberbaues 116lzerne L ngstr ger 20/30 eingezogen. Die hafenseitigen IPB
300 sind oberhalb des Oberbaues mit Hartholz umkleidet und bilden so die Potter. AuEerdem
befinden sich hafenseitig Reibehdlzer von 6,80 in L nge ini Format 30 auf 30.
Im Bereich der Sudwestseite des Binnenhafens wurden die dort vorgefundenen Spund-
wandteile soveit wie mliglich wieder hergestellt oder einzelne Bolden neu geschiagen.
Au£erdem wurde ein an dieser Suite vorhandener Absatz in der Spundwand zum Bau einer
Anlegetreppe mit entsprechendem Podest ausgenum. So ist es maglich, bei Bedarf auch mit
kleineren Booten Fahrgdste im Binnenhafen ohne Schwierigkeiten an Land zu setzen.
1.2.7.3 Sudosrkaje
Die fruhere Ufereinfassung am Sudostufer des Binnenhafens war durch die Kriegseinwir-
kungen derart zerstdrt, daB die ursprunglich vorgesehene Wiederherstellung in einzelnen
Abschnitten unter Verwendung des alten Materials aufgegeben werden muilte. Statt dessen
wurde eine neue Spundwand Profit Lartien III gerammt, deren Oberkante auf NN +1,55 lag.
An sie schloB sich eine Berme von rd. 3 m Breite an, die in eine B6schung in der Neigung 1:2,5
bis zur vollen Geldndehdhe €berging.
Berme und B8schung blieben zunaclist aus finanziellen Grunden unbefestigt liegen. Bei
Uberflutungen der niedrigliegenden Spundwand zeigre es sich aber, daE die Bdscliung
ausgewaschen wurde und sich auch durch die Niederschldge Rinnen einfra£en. GrdEere
Schiden enistanden besonders bei der Sturmflut 1962. Aus diesen Grunden wurde 1963 auf
die Spundwand ein Betonholm aufgesetzt und die Berme als Fahrbalin mit quardratischen
Betonplatten von 1,25 m Seitenldnge abgedeckt. Ein Betonrandstreifen bildet den Obergang
ZU der mit quadratischen Betonplatten von 1 m Seitenlange befestigten B6schung, die als
oberen AbschluE einen Betonbordstein erhielt. Die Sprundwand wurde aliBerdem mit Reibe-
pfihlen und Steigeleitern ausgerusret.
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1.2.8 Sadhafen
Der Sudhafen war durch Kriegseinwirkungeri in seinem ganzen Bereich mit Trummern
ubersit. Wie in der Einleitung erwihnt, wurde 1952 zundchst ein einzelner Bereich vor der
Westkaje geriumt, um wenigstens dort eine eingeschrinkre Umschlagsm6glichkeit zu scliaf-
fen. In den folgenden Jahren wurde die systematische Grundriumung durchgefuhrt. Ein
besonderes Problem war dabei der im nord6stlichen Ted des Hafens liegende ehemalige U-
Bootbunker (Abb. 10). Bei Kriegsende war dieser Bunker zwar gesprengt worden, die
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Abb. 10: Zersrai·ter U-Boot-Bunker
Trummer hatten jedoch noch solche Ausmalie, daB ein Abtransport nicht ohne weiteres
mdglich war. Die grolien Brocken wurden deshalb durch Sprengungen weiter verkleinert.
Danach koimten die verbleibenden Bruchsdicke auf Schuten geladen und abtransportiert
werden. Die Trummer wurden teitweise an Land gelagert, der gri Bte Teil jedoch als
Vorschuttung bei den Molen - wie beschrieben - als zusatzliche Sicherung eingebaut.
Mit dem Abbruchfortschrict wurde es erforderlich, die Nordkaje des Hafenbeckens zu
sichern. Diese wurde als Kastenspundwand miE aufbetonierter Betonwand hergestellt.
Urspriinglich war geplant, die heute noch vorhandene Unreinstelle in der norddstlichen Ecke
des Hafens zu uberbauen, um dort eine Umschkagstelle mit Lagerflkhe zu schaffen. Aus
Kostengdinden wurde diese Ldsuhg ver-worfen. Um aber das Hafenbecken gegen die Bunker-
reste abzzigrenzen und lim Liegegldtze zu schaffen, wurde 1975 die Bootsanlegebrucke erbaut.
Sie bestelit aus runden, ausbetonierten Stahlpfahljochen, die oben mittels Verbinden und
Bohlenbelag als Brucke ausgebildet sind. Mit dieser Malinahme war das Programm zum
Wiederaufbau Helgolands abgeschlossen.
1.3 Schluibetrachrung
Helgoland bot 1952 ein Bild der Zerst6rung und Vet·wastung. Die Wasser- und Schiff
fahrtsverwaltzing des Bundes hat gleich nach der Ruckgabe der Insel mit dem Wiederaufbau
begonnen und ihn entscheidend mirgeprdg[. In den Jahren 1952-1975 sind dabei Kosten in
H8he von ca. 50 Mio. DM entstanden.
Durch die oben im einzelnen beschriebenen MaBnahmen darf nicht der Eindruck
entstehen, dati sich hierauf die Tatigkeit beschrhnkt hat. Vielmehr sind an allen Hafenanlagen
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worden, die fur einen gesonderten Bericht nicht spektakuldr genug erschienen. Auberdem
wurden von der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung im Auftrage anderer Verwaltungen
Arbeiten durchgefahrt, uber die zum Teil an anderer Srelle berichret ist.
Das Wasser- und Schiffahrtsamt Tunning als Orisbehurde der Wasser- und Schiffahrts-
verwaitung des Bundes har in den Jahren 1952-1965 eine eigenstindige Hafenbauabteilung auf
Helgoland unterhalten. Mit dem Errichren des Autienbezirkes Helgoland und dem Bezug des
dafar errichteren Gebludes wurde die Hafenbauabreilung aufgeldst. Ab 1965 wurden die
BaumaBnahmen von Tanning aus in die Wege geleiret und vor Ort vom zustindigen
AuBenbeamten berreut.
Seit dem Ende der meisten Wiederaufbauarbeiten sind mehr als 25 Jahre vergangen. Die
gewbhlten Bauweisen haben sich bewihrt. Dabei darf man nicht vergessen, unter welchen
Schwierigkeiten die Bauwerke entstanden und welchen Einflassen sie seit der Zeit fortwdh-
rend ausgesetzt sind.
2. Grundinstandsetzung der Anlagen im Schutz- und Sicherheits-
hafen Hetgoland
2.1 Einleitung
Die durch die Kriegs- und Nachkriegsereignisse verursachten Schiden an den Hafenanla
gen sind im Rahmen der MaBnalime „Wiederaufbau der Anlagen auf Helgoland" in den Jahren
1952-1975 weirgehend beseitigt worden. Im Rahmen der Bauwerksinspekrion wurden ab
1980 die einzelnen Anlagen eingehend auf ihre Standfestigkeit und Dauerhaftigkeit unter-
sucht. Dazu fuhrte die Bundesanstalt fur Wasserbau Ultraschallmessungen zur Bestimmung
der Abrostungsrate bei Spundwinden durch. Materialuntersuchungen des Betons und Bestim-
mungen der Bodenkennwerte waren fur die Standsicherheitsberechnungen erforderlich. Um
auierdem einen Eindruck von den Bauwerken unter Wasser zu gewinnen, untersilchten
Taucher diesen Bereich. Aufgrund der Untersuchungsergebnisse wurde ermitreit, dah ein-
zelne Bauwerke ihre theoretische Lebensdauei erreiclit hatten bzw. nicht melir standsicher
waren.
Wegen der in den zurackliegenden Jahren gestiegenen erfordertichen Liegekapazitit
konnce eine Sperrung einzelner Anlagen nicht hingenommen werden. Deshalb wurde vom
Wasser- und Schiffalirtsamt Tdnning ein Rahmenentwurf fur die „Grundinstandsetzung der
Anlagen im Schuzz- und Siclierheitshafen" aufgestejlt. Im folgenden werden die davon
inzwischen durchgefuhrten Arbeiten beschrieben.
2.2 Instandsetzzingsarbeiten an einzelnen Bauwerken
2.2.1 Ostkaje
Die Ostkaje des Schutz- und Sicherheitshafens Heigoland bestand aus einer Schwerge-
wichismauer mit einer vorgesetzten Stahltrdgerkonstrukrion - Vorsetzen, Profil IPB 300, und
entsprechender Kajenausrustung (Reibepfdhle, Steigeleitern) sowie einem 2,0 m breiten
Holzbohlenbelag. Die Stahltrdger waren mit einer Diagonalabstutzung gegen die Ostmole
abgestutzt. Die durch Kriegseinwirkung verursachten Schdden an den Vorsetzen, die aus den
Jahren 1908- 1912 stammren und 1934 erneuert worden waren, wurden 1954 mit altbrauchba-
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rem Material ausgebessert. Durch die lange Standzeit waren so groBe Abrostungen entsran-
den, dati in den Tragpfilden die zulissigen Spannungen uberschritten waren. Die bauliche
Lebensdauer war damit erschdpft. Um die Verkehrs und Standsicherheit wiederherzustellen,
war die Konstruktion zu ersetzen.
Es boten sich folgende L6sungen an:
1. Ersatz der Vorsetzen durch Stahlbeton mit Reibelidizern und Kajenausrastung.
2. Ersatz der Vorsetzen durch eine Stahltrigerkonstruktion in der vorhandenen Form.
3. Verstirkung der vorhandenen Konstrulition in den geschwachren Querschnitten unter
Ersatz abgingiger Konstruktionsteile.
4. Ersatz der Vorsetzen durch eine Reibeliolzanlage und entsprechender Kajenausrustung.
Unter Abwtgung alter Gesichtspunkte und nach Durchfuhrung einer Wirtschaftlich-
keitsberechnung wurde die 4. Ldsungsm6gliclikeit (Reibeholzanlage) als gunstigste vet·wirk-
licht.
Dazu wurden die Vorsetzen abgebaut und die Tragpfthle gezogen bzw. in Einzelfillen
uber der Felssohle abgebrannt.
Die Schiffsliegeplitze wurden durch Bongossi-Reibepfihle 30 x 30 cm im Abstand von
5 In wiederhergestellt. Aufgrund der Neigung des bestehenden Molenkdrpers wurden sie in
einer Neigung 10:1 ausgerichtet. Die Befestigung erfolgte durch am Molenkurper verankerte
Reibepfahlbeschlige. Die Federwirkung der Konstruktion wurde durch Einbau eines Vier-
kantgummi-Fenders zwischen Reibeholz und Molenk6rper gewthrleister. Ausgerustet mit
Steigeleitern, Schwimmfendern und 100 KN Pollern auf dem Molenkdrper war an der Ostkaje
damit 1982 das Anlegen von Schiffen wieder maglich (Abb. 11).
 .*......  .*.Br:.2.2.r
Bongossi-Reibepfaht---.  . '.  ,, , ':...,, 
. MThw = NN+0.81m
Schwimmfender
·21 · · ·, 3 4 , .· ' TY'*1
 TE . ".. ",.."...: -7 -7 MTnw = NN-1,58m
-. '..ens..... .,j' .
Abb. 11: Vorsetzen an der Ostkaje
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Da in der jungeren Vergangenlieit das Sportbootaufkommen stetig zunahm und die
Gemeinde Helgoland ein Interesse daran hatte, die Attraktivitat des Hafens und damit der
Insel zli erhdlien, wird seit 1987 aufgrund einer Vereinbarung zwischen Wasser- und
Schiffahrtsverwaitung des Bundes und der Gemeinde jihrlich zur Sportbootsaison eine
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2.2.2 West-und Ostdamm
Der West- und Ostdamm war im Jahre 1936 als Fangedamm in Spundwandbauweise
errichtet worden. Einzelne Schdden durch Kriegseinwirkungen waren durch Ersarzrammun.-
gen Anfang der 5oer Jahre beseitigt worden. Aufgrund der gemessenen Abrostungen im Jahre
1982 war die Standsicherheit nicht mehr gegeben. Bei der darauihin erfolgten Entwurfsaufstel-
lung war neben einer Vorrammung einer Stahlspundwand auch der Ersatz durch vorgesetzte
Stahltragpfilde mit eingesetzten Fertigteilen untersucht worden. Die letztere Lusung wurde
wegen der zu erwartenden lt:ngeren Lebensdauer und der Vorteile bei der Herstellung als
gunstigere Mtiglichkeit ausgeschrieben.
Ausgefuhrt wurde der Sondervorschlag einer Baufirma. Dieser Vorschlag beinhaliet eine
Fertigteilwand mit Ortbetonhinterfullung. Die auf dem Fesdand hergestellten Stahlberonfer-
tigteile sind mit der erforderlichen Zugbewehrung versehen und besitzen am unteren Ende ein
zur Verdubelung Init dem Felsboden erforderliches Stahlprofil aus PSt. 300/87. Die StaMbe-
tonfertigteile wurden in vorbereiteten Lehren auf den geriumten Felsen gesetzt. Anschlieilend
erfolgte die Rammung des Verdubelungspfahles mittels einer Jungfer. Fur diese Baziweise hat
die Baufi¤na inzwischen ein Patent erhalten. Der Zwischenraum zwischen der so aufgestellten
Stahibetonferrigteil-Wand und der urspringlichen Statilspundwand wurde mit Ortberon
ausgefiillt. AnschluBbewehrung aus den Fertigteilen sorgte dabei fir einen Verbund, so daB
der Gesamtquersclinitt fur die Statik zum Tragen kommen. Die Verankerung der gegenuber-
















Abb. 12: Querschnirt des Wesr- und Osidammes
Aisgerustet mit einer oberen Stahlbetondecke und mit Reibepf hlen, die erstmalig auf
Helgoland aus Kunsrstoff bestehen, haben sich die Konstruktionen des West- und Ostdam-
mes in den ersten Jahren bewdlirt. Die wellenfdrmige Ausbildung der Uferwdnde trbgt mit zur
Wellenberuhigung im Hafen bei.
Aufgrund der im Fertigreilwerk genauen Herstellung der Betonubeideckung und der
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gegentiber einer Stahispundwarid-Konstruktion zu erwarten. Die Kosten der in den Jahren
1983-1986 durchgefullrten MaBnahmen betrugen ca. 5,3 Mio. DM. Das sind ca. 13 000,- DM
pro laufenden Meter.
2.2.3 Sudkaje
Die im Jahre 1935 hergestellte Sudkaje hatte eine Schwergewichtsbauweise mit vorgesetz-
ter Spundwand, die ruckwirrig verankert war. Die Grandung bestand bis zur H6he NN f
0,0 aus einer Steinkiste mit Betonhinterfiillung, daraber bis zur Kajenoberfldche aus aufge-
setzten Betonbldcken. Ortlich sichtbare Sclidden aus Kriegseinwirkungen im oberen Kajenbe-
reich waren durch „Betonplomben" ausgebessert worden.
Die durchgefuhrten Taucherunrersuchungen ergaben durch Korrosion und Spreng-
einwirkung in Teilbereichen stark zerstdrte Spundwdnde. AuGerdem wurden Hohirtume im
Grundungsbereich, Sackungen im Klenbereich sowie eine Anderung der Sollage in Lings-
richtung festgestellt. Aufgrund der beim West- und Ostdamm mit Stalilbetonferrigreil-
Bauweise gemachten guten Erfahrungen wurde auch in diesem Bereich das dort angewandte
Bauverfahren ausgeschrieben.
Da sich in unmittelbarer Nihe das Gebtude des Au£enbezirkes Helgoland befindet, war
eine Rammung der Tragpfahle nicht mdglich. Deshalb wurden hier die Stahlbetonfertigreile
mit einem anbetonierten Stahlfug in vorgebolirte Lucher gestellt. Diese L6cher wurden
anschlieBend mit Unterwasserbeton verfull . Die ruckwdrtige Verankerung erfolgte mittels
Stablankern an Ankerwdnden. Diese Bauweise hat sich gegeniiber der ebenfalls angebotenen
Verankerung uber Schrdgpfahl-VerpreBanker im nachhinein als richtig erwiesen, da bei dem
Herstellen der Ankerwdnde Hindemisse und Hohirdume angetroffen wurden, die eine
Einbringung von Schr gpfahl-VerpreBankern unmdglich gemacht h tren.
Mit einer Kajenabdeckung aus Stahlbetonplatten und der ablichen Kajenausrfistung
(Poller, Reibepf hle) kann die in den Jahren 1987-1988 hergestellte Sudkaje ihre Aufgabe,
gr6Bere Schiffseinheiten (z. B. MS Mellum) aufzunehmen, gerecht werden (Abb. 13).
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Abb. 13: Querschnitt der Sudka e
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2.2.4 Westkale
Die im Jahre 1935 hergestelte Westkaje hatte wie die Sudkaje eine Schwergewichtsbau-
weise mit vorgesetzter Spundwand. Lediglich die ruckwdrtige Verankerung fehlte, so dali sich
aus den Untersuchungsergebnissen analog zur Sudkaje noch dringlicher eine Grundinstand-
setzung ergab.
Die BaumaBnahme wurde deshalb analog der der Sadkaje durcligefuhrt. Dabei wurden
lediglich Anderungen im Baubetrieb vorgenommen. Wihrend bisher die Fertigreile, die auf
dem Festland hergestellt wurden, auf Helgoland bis ziim Einbau zwiscliengelagert wurden,
erfolgte der Einbau bei der Westkaje von einem Ponton aus. Da aufferdem die auskihrende
Firma ihre Erfahrungen aus den bisherigen BaumaBnahmen einfliefien lassen konnte, wurden
die Bauzeit und damit die Baukosten verringert. Die Westkaje mit einer Ldnge von ca. 228 In
wurde innerlialb eines Jahres (Sepr. 1988-Dez. 1989) grundinstandgesetzt.
2.3 Ausblick
Die MaGnahme zur „Grundinstandsetzung der Anlagen im Schutz- und Sicherheitshafen
Helgoland" sind mit den beschriebenen Bauarbeiten nichz abgeschlossen. Dem Wasser- und
Schiffallrtsamt T6nning als Ortsbehdrde der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes
bleibt weiterhin die Aufgabe, das Grundinstandsetzungsprogramm fortzufuhren und die
bestehenden Anlagen auf Helgoland zu unterhalten, damic die einzigartige Felseninsel Helgo-
land in der Deutschen Bucht als Anlaufstelle fur schutzsuchende Fahrzeug erhalten bleibt.
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